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With the emergence of the new member states to the European Union, the study aims to 
demonstrate  awareness  of  the  attendant  challenges  of  increases  i n  t h e  c o n g e s t i o n  o n  
railroads and motorways in the connections to the developing markets of the Far East and 
to the development of the Trans European Networks (TEN).  There is growing importance 
for  the  purchasing  source  management  function  of  supplier  integration  and  supplier 
development to include Turkey – at the intersection of the Asian and European transport 
corridors and once considered in ancient times as the Silk Way Road – as an alternative 
route to achieve competitive advantage. 
 
© 2011 EAI. All rights reserved. 
 
1. Introduction 
  Owing to the addition of new member states to the European Union with the attendant challenges of 
increases in the congestion on railroads and motorways while connecting to the developing markets of the 
Far East and to the development of Trans European Networks (TEN), there is likelihood for the role of Turkey 
to develop as an alternative route – once considered in ancient times as the Silk Way Road.  The importance 
of Turkey – at the intersection of the Asian and European transport corridors while holding similar custom 
regulations of the EU as a non‐member of the union – is increasing due to these developments in global trade.  
   From the perspective of purchasing’s sourcing activities, the large coastal port system – that of the Port of 
Izmir on the Aegean Sea, is studied to illustrate the operational activities of the ports and how strategies can 
be used as a means to improve global competitive advantage.   
  The research work takes the form of an analytical study by which it attempts to identify and evaluate the 
drawbacks and positive points of Turkey’s ports’ services on the Aegean Sea in the East Mediterranean in 
terms of Combined Transport and Short Sea Shipping described by the EU‐Guidelines.  The research work is 
supplemented with primary research and an examination of empirical secondary data.  Data is collected from 
trade and industry journals and interviews with regional focal groups, as the Aegean regional stakeholders 
having direct interests in international transport corridors crossing Turkey.  These groups include members 
of the Maritime Chamber of Commerce and the Chamber of Commerce in Izmir ‐ Izmir being not the only port 
(nodal point) suitable for short sea shipping to the EU but is also at the gate of the historical silk way network.  
EU regulations and activities toward compliance of the Short Sea Shipping between EU members provide 
further support data as the secondary data source. 
  Comparisons  and  contrasts  arrived  at  from  the  purchasing  source  analyses  of  the  port  services  – 
specifically the infrastructure, superstructure, equipment, management and hinterland connections of nodal 
points – may contribute to a better understanding of how this Aegean port area may operate within a supply 
chain network.  The research also suggests a fit in the transport network for Turkey of a strategic nature in 
the deliberation and decision‐making processes and may give focus to its transport policies in light of the 
changing needs of the EU.  With this study of the Aegean coastal port system, comes the realization for 
Turkey’s inclusion into the development of a modern day revival for that of a ‘new’ Silk Way Road, due to its 
location at the intersection of the Asian and European transport corridors. 
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2. Port Services 
  The primary purpose of a seaport is to serve as a shore facility to transfer goods to and from a ship. A 
typical port is equipped with quays, sheds, cranes, marshalling yards and warehouses; it is connected to 
inland warehouses of shippers and others by a linking system of transport such as roads and railways. Thus, a 
port forms the interface between sea and land, between shipping and land transport. it is often the point 
where consignments delivered by land transport are consolidated for a single sea shipment. Warehousing 
provides for the storage of goods. A more modern concept is that of the logistics center where throughput and 
other activities are as important as storage. Ports are important logistics centers; they are a nodal point in the 
logistics network, a feature that is displayed in Figure 1 – A Typical Port System. 
 
Figure 1. A Typical Port System 
 
 
Source: Gray and Kim (2002)  
 
  The primary objective of a port system is to maintain an efficient and speedy flow of both goods and ships, 
as displayed in Table 1, Port Services Categorized According to Customers.   
 
Table 1.  Port Services Categorized According to Customers 
 
Services for shippers  Services for ship operators 
. Stevedoring  . Aid to Navigation 
. Cargo handling on quay  . Pilotage 
. Surveillance  . Towage 
. Tallying  . Berthing/Unberthing 
. Weighing  . Fire fighting 
  . Repairs 
  . Marine police 
  . Bunkering 
 .   P r o v i s i o n i n g  
     Source: UNCT AD (1975) Port Pricing, UN Conference on Trade and Development 
 
Efficiencies in cargo handling affects not only port operations and also multi‐modal transport activities.  
According to “The White Book‐European Transport Policy for 2010: Time to Decide” about the European 
Union that covers transport strategies, the multi‐modal transport and shortsea shipping are the solutions for 
cargo  transport  challenges  in  European  Networks,  with  containerization  as  the  optimal  solution.    The 
effective container terminal should have: 
•  Wide reach cranes 
•  Efficient container handling equipment 
•  Effective terminal management 
•  Road and Rail connections 
•  Large storage space 
•  Deep water 
•  Efficient communication 
(Source: Gray and Kim, 2002.) 
 
3. The Port of Izmir – First Stage of Port Development 
  Built in 1954, the Port of Izmir serves as the gate of the Anatolian Peninsula to the Mediterranean Sea; the 
berth of the first section of the Port was put into service in 1959.  The total length of the berth is 2959 m.  
Having been managed by the Turkish State Railways (TCDD) since its inception, this port has the berthing 
capacity of 3650 vessels per year.   There are 6 other ports operated by the TCDD:  Haydarpaşa,  Derince and 
Bandırma Ports are located in Marmara, the Port of Samsun is on the Black Sea, and the Ports of İskenderun 
and Mersin are on the Mediterranean.  Information on the piers in terms of general cargo, containers, bulk 
an d  pa sse n ge r i s pr ovi de d  i n  Tab l e  4 ,  The  Cu rre n t Posi ti on  of  Be rth an d Pi e rs.   In  ac cor d a n ce  w i th the  
containers handled at these ports, the Port of Izmir has the greatest number with greater capacity – with the 
noted volume of 700.795 Twenty Foot Equal Units (TEU) Containers, in contrast to that of the relatively low 
c a p a c i t y  a t  t h e  P o r t  o f  M e r s i n .   T a b l e  2  –  R e c e n t  S t a t i s t i c s  f o r  the  Port  of  Izmir,  delineates  the  basic 
capabilities of the container terminals. 
 
1=Exporters’ warehouses 
2=Importers’ warehouses 
3=quays            
4=sheds  
5=cranes 
6=marshalling Yards 
7=warehouses 
8=container ships 
9=bulk ships  
     19 
Table 2. Recent Statistics for the Port of Izmir: 
 
  2001  2002 
Container handled (TEU)  491.277  573.231 
Number of Vessels berthing  2574  2645 
Number of Container Vessels berthing  1566  1672 
Total Number of Equipment (Including Gentry Cranes, Side Loaders, Berth Cranes, 
Transtainers, Forklift, Mobile Cranes etc.)     255  255 
Source: Maritime Chamber of Commerce, Izmir Branch; Logistics and International Shipping. 
 
Wide Reach Cranes and Efficient Container Handling Equipment 
  With a projected life span of 20 years, the container cranes were constructed in 1986 with credit funding 
from the World Bank.  In 2006, they will reach the end of their economic lifecycle.  Equipments are under 
pressure with the over capacity at the port; operational problems occur with long “out of service” periods not 
infrequent.  Table 3 – Equipment of the Port of Izmir lists equipments in place. 
 
Table 3. Equipment of the Port of Izmir 
 
Cranes  Forklifts  Other Equipments 
5 Gantry Cranes with the capacity of 40 
tons 
23 container forklift with the cap. Of 10‐
12 tons  
20 Reach Stackers with the cap. of  25‐42 
tons. 
7 Berth Cranes with the  capacity of 3‐
10 tons 
30 general cargo forklift with the cap. of 
1,5‐5 tons  19 Transtainer with the cap. of  40 tons 
12 Mobile Cranes with the capacity of 
6‐25 tons.   
34 Side Movers with the cap. of   25‐50 
tons. 
    31 Trailers with the cap. of 15‐40 tons. 
Sources: http://www.tcdd.gov.tr/Liman_Izmir.htm; TCDD Ports, 2002 and Annual UTA Turkey­Ports, 2002 
 
Effective Terminal Management 
  T h e  c o n t a i n e r  t e r m i n a l  o f  t h e  P o r t  i s  m a n a g e d  b y  t h e  P o r t  A u t h o r i t y ,  w h i c h  i s  t h e  T C D D  a n d  i s  i n  
accordance with the control regime of laws dating from the 1930s.   There is lack of efficiency within the 
management role of the state agency.  The berthing of vessels is decided each week in terms of their laytimes 
at the meeting of the Port Authority with the local agencies of lines.  This situation permits autonomous 
management of the Port.  However all services at the port area are the responsibilities of the Turkish State 
Railways.  The agencies have their own equipment and workforce, but are unable to use them in the cargo 
h a n d l i n g  p r o c e s s  o f  t h e i r  c o n t a i n e r  v e s s e l s  u n t i l  p a y m e n t  i s  m a d e  t o  t h e  s h i f t s  o f  w o r k e r s  o f  t h e  P o r t  
Authority (TCDD).   In these cases, the Port workers can work or not in accordance with the normal work 
schedule of state agencies.  However on night shifts the agency is to pay an extra (premium) amount as that 
which the Port workers receive; this determines whether these workers will work.  The port has the succinct 
work hours of 8 o’clock in the morning to 5 o’clock in the afternoon on workdays; it is closed on weekends 
and on national holidays (as are normal agencies of the state).  These are periods during which some of the 
workers are unwilling to work at the port area.  There is a need of a new perspective on management of the 
Port, perhaps to be removed from under the control of the state agency.  Generally, costs of services provided 
at the Port of Izmir are higher in comparison with other ports at the Aegean Sea without regard to the 
competitive environment nor with incentive to compete for an increase in the number of ship calls.  In 2003 
there was a reduction of 50% in these services – further negatively affecting the Port’s competitive posture in 
relation to that of the other Ports of the Aegean Sea. 
 
Road and Rail Connections    
  Road and rail connections serve the Port of Izmir.  The rail line comes from Manisa with connections to 
Bandirma, Aydin and Ankara.  Nevertheless, the railroad transport is managed also by TCDD; there are a few 
containers transported by rail.  The land transport part of the combined transport from other cities in the 
Aegean Region to the Port of Izmir is carried out by road transport.  However the entry of trucks to the city 
surrounding the Port is prohibited after 6 o’clock on workdays and during the entire weekend.  As a result the 
road transport companies are forced to secure permission for the entry to the city only at the times of 
operation, thus causing long queues at the gates of the port or on the highway to the port.        
 
Space Availability 
  There is lack of storage area at the Port of Izmir in terms of volume in TEU in comparison with other ports 
managed by TCDD.  Chaos exists during the cargo handling due to inadequate space for staging, the stacking 
of empty containers and maneuvering processes.    
 
Channel Water Depth 
  The container pier at the Port of Izmir has sufficient depth for the container vessels.  However it is shorter 
in length than that of the general cargo pier, a situation resulting in a decrease of berthing vessels and an  
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increase of vessels’ laytime at the Gulf of Izmir.  With sand hills at the sea bottom at the entry channel to the 
Port, the depth of the channel decreases as a result of sand being transported by the Gediz stream to the Gulf; 
container  vessels  having substantial draft  are  in  danger  of  becoming  stuck and  mired as they  enter  the 
channel. 
Table 4. The Current Position of Berth and Piers 
 
Number of Piers  Length (m)  Breath (m)  Depth (m) 
General Cargo  1429    10,5 
Container  1050    13 
Bulk  150    10,5 
Passenger  330    10,5 
          Sources: http://www.tcdd.gov.tr/Liman_Izmir.htm,  TCDD Ports, 2002 and Annual UTA Turkey­Ports , 2002 
 
Efficient Communication 
  There is no i nformation e xchange betw een ship ope rators’ agencies and the Port Authority except at 
weekly meetings. The shipper remains in contact with the ship operators, thereby resulting in almost no 
information exchange between shippers and the Port.  Vessel data are collected from the ship manifests by 
the Ship Operators Association and used by their members to forecast business levels of activity.         
 
Port Development 
  Current operations of the Port of Izmir are derived from the First Stage of port development.  The First 
Stage started in 1954 and ended 1999 with bidding on the second stage.  However various construction 
projects continue from the 1954 plan, due to ongoing maintenance and upkeep projects, with an appearance 
of a lack of comprehensive planning for the Port over the long term. Facing the need for a greater level of 
capacity, the National Planning Council opted for further development of the Port in 1999.  The Second Stage 
will provide for future development.  Prepared by the Railroad, Sea and Airports Construction Agency (DLH), 
the Second Stage plan is known as “The Dredging and Enlargement of the Port of Izmir”.  It also seems to 
reflect the lack of a comprehensive growth plan for Port facilities.  This plan would be realized under the Do‐
Operate‐Transfer (DOT) model.  The agency budgeted the amount of $ 200 million at the open bidding in 
2002, however, there was an absence of bidders.  
  The new dredged channel would have the breath of 250 m., a length of 11 km and depth of 13 or 14 m.   It 
is estimated that 6.000.000 m³ of sand would be dredged out.  In spite of this large volume, there is not 
expected to be any environmental effects and therefore no need for environmental assessment reporting.  
Note:  Environmental assessment reports are generally a prerequisite for coastal constructions in Turkey; 
however  there  is  widespread  acceptance  of  this  project,  and  ther e  a r e  v i r t u a l l y  n o  c a l l s  d e m a n d i n g  t h e  
preparation of such as report at this time; this may be owing to the fact that the amount of sand material to be 
dredged will be used for the construction of the new berths.  If this channel is not dredged, the 3rd generation 
container vessels and the bulk carriers at much higher volume could not enter the Port of Izmir, resulting in a 
d e c r e a s e  o f  p o r t  r e v e n u e s .   H o w e v e r  t h e  n e w  a r e a  c a n  d e c r e a s e  th e  l a y t i m e  o f  v e s s e l s  w h i l e  l o w e r i n g  
demurrage rates paid by shippers. 
  The new bidding for the Second Stage is expected to take place in 2005 or in 2008.  Shown in Table 5 – 
Statistics on Second Stage of Port Development, are construction statistics in connection with the Second 
Stage of port development. 
 
Table 5. Statistics on Second Stage of Port Development 
 
The new land area for the operations  750,000 m² 
The length of the new berth  1,060 m 
The length of the new berth for the container vessels  700 m 
The Depth of the new berth  ‐12 m 
The annual capacity of berthing vessels   720 vessels per year 
For Containers   
Stacking Area  275,000 m² 
Loading Area  13,000 m² 
Unloading Area  42,000 m² 
CFS Area  20,000 m² 
Total  350,000 m² 
%100 Full Containers’ Stacking Capacity  34,000 TEU 
% 80  Full Containers’ Stacking Capacity  27,000 TEU 
                Source: TCDD Ports, 2002 and Annual UTA Turkey­Ports.         
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4. Port of Izmir Utilization Improvement Study 
 
Figure 2 – Port of Izmir Utilization Improvement Study 
 
                         Sources: http://www.tcdd.gov.tr/Liman_Izmir.htm,  TCDD Ports, 2002 and Annual UTA Turkey­Ports, 2002 
 
  The construction of the Second Stage is a short‐term solution for the port of Izmir without answering the 
needs of shippers.  Another solution for the long run is the construction of a new port called “West Aegean 
Port” at the Candarli‐Bakircay Region – a future but yet‐to‐be funded option (refer Figure 3 – Examining A 
Solution For The Long Run).  The port will not be surrounded by the city and it will be one of the largest ports 
in Turkey, with an estimated capacity of 20 million tons per year.  The plans are being prepared by DLH; with 
the budget of constructing a new port being a substantial amount.  For the time being, there are no ongoing 
activities for the bidding on the DOT model nor for the construction and management by State Agencies.  The 
n e w  p o r t  w i l l  a l s o  r e q u i r e  r a i l w a y  a n d  r o a d  c o n n e c t i o n s  c a u s i n g   additional  costs  for  land  acquisition 
payments to property owners.  
 
Figure 3 – Examining A Solution For The Long Run – The Port of Izmir’s Current Lack of Proper Operation – Second Stage 
of Port with Container Terminal (A Short Term Solution Without Answering The Needs of Shippers) – Long Term Future 
“Western Aegean Port” (Without Current Financial Support) 
 
 
Tools of Purchasing Deployed in Analysis of Transport Service Providers 
  Purchasing professionals have various tools to deploy in their analysis for the inclusion of a transport 
services provider within the supply chain.  They include using value analysis of the cost and the function of 
the services taking into consideration asset investment recovery, outsourcing, specifications, standardization, 
substitution  and  target  costing  –  the  latter  using  transport  cos t s  a s  a  p e r c e n t  o f  t h e  c o s t s  o f  c a r g o  
items/containers shipped.   
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  Measurements  are derived  from  the  performance  appraisal  of  operations  and facility  of  reporting  by 
w h i c h  t o  c o m p a r e  t h e  d o l l a r  c o s t s  o f  o p e r a t i n g  t h e  p o r t  t o  t h e  number  of  containers  handled  or  as  a 
percentage of container shipment value or of port revenues.  Additionally the tactics and strategies deployed, 
such as leveraging of combining shipments, accurate and timely data collection, price negotiations to result in 
savings and the comparison of budgets to actual – all give purchasing an integral role. 
  Benchmarking by purchasing can provide opportunities for cost reductions, optimal operating costs for 
container processing time, quality improvement, fewer defects, customer satisfaction and innovations in port 
services.  Hence the desirability of a cross‐functional team that includes the transport service provider in the 
determination for outsourcing and supply chain management. 
  As a result, purchasing professionals should interface with these suppliers to maximize the outcome for 
o p t i m a l  s h i p m e n t  v o l u m e ,  e f f e c t i v e n e s s  o f  s t a g i n g  w i t h  d u e  c o n s ideration  of  transport  lead  times, 
management of demand variables and automated data collection/tracking capabilities. 
 
5. Conclusion 
  The impact of the purchasing organization’s analytical approaches in determining such criteria and factors 
as Port characteristics and features along with the goals of shipping route simplicity, better communications, 
collaborative planning, etc., can significantly impact global trade routes and their development.  For example, 
existing shortcomings in Port capabilities can create problems when cargo has to be some place else fast.   
  The analysis in consideration of the criteria for evaluating transport services suggests that purchasing is 
an important module to the arrangement for such services and may have unique applications to this industry 
of transport route selection and outsourcing.  
  Future research work in this area will illuminate the support capabilities shortfall at the Port of Izmir in 
light of EU’s needs.  For Izmir to play a role in concert with Turkey’s historical past within the Silk Way Route, 
a carefully conceived and cross‐functionally integrated plan by purchasing can promote the achievement of 
competitive advantages for port services activities that will be future‐directed.    
  While the various approaches adapted by purchasing to analyze new problems brought about by the 
continuing changes in the membership of the EU (with attendant considerations to modifications of transport 
arrangements within global trade) do not represent a panacea for the problems of operations managers, they 
do hold significant potential for the creative purchasing organization’s problem‐solving activities in many 
situations.  Purchasing planning managers who have not examined these approaches may miss opportunities 
to further enhance competitive advantage.  
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